



Выпускная квалификационная работа по теме «Совершенствование 
системы городских автоперевозок на основе муниципального-частного 
партнерства» содержит 99 страниц текстового документа, 2 приложения, 120 
использованных источника, перечень табличного и графического материала: 
32 таблиц и 25 рисунков. 
Объект применение механизмов муниципально-частного партнерства в 
различных сферах. 
 Предмет возможность применения механизмов муниципально-
частного партнерства в городских автоперевозках 
 Цель – разработка мероприятий по совершенствованию системы 
городских автоперевозок. 
Задачи:  
1) Рассмотреть теоретические правовые основы осуществления 
муниципально-частного партнерства 
2) Проанализировать систему пассажирских автоперевозок  г. 
Красноярска 
3) Разработать экономически обоснованные предложения по 
совершенствованию системы городских автоперевозок на основе 
муниципального частного партнерства.  
Выпускная квалификационная работа состоит из трех частей. 
Первая часть содержит теоретические и правовые основы  
осуществления муниципально-частного партнерства. 
Вторая часть содержит анализ существующей системы пассажирских 
автоперевозок в г. Красноярске.   
В третьей части работы представлены мероприятия по 







В условиях ограниченных финансовых возможностей для привлечения 
частного капитала в решении социально-экономических проблем 
муниципальных образований особую актуальность приобретает 
сотрудничество муниципалитетов с частным бизнесом в форме 
муниципально-частного партнерства. 
Через механизмы МЧП возможно реализовывать отдельные социально-
значимые проекты в дорожной сфере, сфере благоустройства городской 
территории, жилищно-коммунального хозяйства и др., в том числе на 
условиях долевого софинансирования из средств местного бюджета. Такой 
формат взаимоотношений муниципалитета с представителями частного 
бизнеса - один из способов повышения эффективности муниципальной 
поддержки инвестиционной деятельности соответствующей территории. В то 
же время чаще всего недостаток собственных финансовых ресурсов у 
муниципального образования не позволяет им в полной мере развивать МЧП 
и участвовать в инвестиционных программах по поддержке 
предпринимателей. 
Цель – теоретическое и практическое обоснование совершенствования 
системы городских автоперевозок на основе механизмов муниципального-
частного партнерства 
Задачи:  
- определить сущность и охарактеризовать формы муниципального-
частного партнерства 
- определить степень проработанности нормативно-правовой базы 
муниципального-частного партнерства 
- проанализировать опыт применения муниципального-частного 
партнерства в различных отраслях, в том числе транспортной сфере 
- проанализировать существующую систему взаимодействия между 
муниципалитетом и автоперевозчиками в г. Красноярске  
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- разработать предложения по совершенствованию системы городских 
автоперевозок на основе муниципального-частного партнерства 
Объект: применение механизмов муниципально-частного партнёрства 
различных сферах 
Предмет: возможность применения механизмов муниципально-







1. Теоретические правовые основы осуществления муниципально-
частного партнерства 
1.1 Сущность и виды муниципально-частного партнерства 
 
Последствия финансового кризиса оказали негативное влияние на 
состояние российской экономики, выявил наиболее острые проблемы 
структуры хозяйственной деятельности страны, определил недостаточную 
эффективность взаимодействия органов власти и бизнеса. Последствия 
кризиса стали опорным толчком для развития различных отраслей народного 
хозяйства, показали необходимость поиска новых форм взаимодействия 
государства и бизнеса. В этих условиях актуальным становится применение 
и развитие такого, относительно нового для российской экономики явления, 
как публично-частное партнерство.  
В экономической и юридической литературе на данный момент 
активно обсуждаются возможности взаимодействия государства, 
муниципалитетов и частных предпринимательских структур. Одним из таких 
направлений взаимодействия является публично-частное партнерство (ПЧП). 
Оно зачастую рассматривается в качестве одного из наиболее перспективных 
направлений для обеспечения социально-экономического развития России, 
поскольку позволяет привлекать субъектов частного права к реализации 
государственных функций, а также характеризуется как эффективный 
инструмент распределения проектных затрат и рисков между государством и 
частным бизнесом как одна из наиболее перспективных альтернатив 
контрактной системе1. 
На настоящий момент существует несколько подходов к определению 
сущности понятия публично-частного партнерства, исходя их этого разными 
авторами выделяются различные особенности складывающихся при 
публично-частном партнерстве отношений. Часто суть публично-частного 
                                                 
1
 Истомин В.Г. Государственно-частное и муниципально-частное партнерство: характеристика 
возникающих отношений в контексте развития правового регулирования // Конкурентное право. 2016. N 2. 
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партнерства определяется как "форма взаимодействия органов 
государственной и муниципальной власти с институтами гражданского 
общества" 2. Другими авторами предлагается различать публично-частное 
партнерство в широком смысле как любые формы взаимодействия 
государства и бизнеса в целях решения социально-экономических задач и в 
узком смысле как конкретное соглашение публичного и частного партнеров, 
в рамках которого осуществляется их сотрудничество3.  
Термин "публично-частное партнерство" в настоящее время считается 
устоявшимся, поскольку и органы государственной власти (как федерального 
уровня, так и уровня субъектов Российской Федерации), и органы местного 
самоуправления представляют в системе отношений с частными партнерами 
именно публично-правовые образования, сторону власти. Так, к примеру, 
указанный термин применяется в Модельном законе СНГ "О публично-
частном партнерстве", принятом Постановлением Межпарламентской 
Ассамблеи государств - участников Содружества Независимых Государств 
от 28 ноября 2014 г. N 41-94. 
В рамках данной работы будем придерживаться мнения, что публично-
частным партнерством является любая форма взаимодействия публично-
правового образования и частной организации для решения задач социальной 
значимости. 
В зависимости от того, какой уровень власти выступает в качестве 
публичного партнерства разделяются два термина – государственно-частное 
партнерство (ГЧП) и муниципально-частное (МЧП) партнерство.  
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 Выдрин И.В. Публично-частное партнерство как форма взаимодействия государства и общества // 
Современное право. 2015. N 8; СПС "КонсультантПлюс". 
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 Белицкая А.В. Государственно-частное партнерство как альтернатива контрактной системе // Юрист. 
2014. N 5. С. 33. 
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Федерации и внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" 




Принципиальным различием механизмов муниципально-частного 
партнерства и государственно-частного партнерства является территория 
осуществления проектов (ГЧП осуществляется на территории субъектов РФ, 
либо на территории всей страны, МЧП реализуется на территории 
муниципальных образований), а также уровень бюджета, из которого 
финансируются мероприятия.  
Этапы развития сферы публично-частного партнерства согласно 
рекомендациям Организации экономического сотрудничества и развития 
представлены на рис. 1.1. 
 
 
Рис. 1.1 Этапы развития публично-частного партнерства 
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Механизм муниципально-частного партнерства берет свои истоки еще 
в Древнем Риме, когда муниципы (самоуправляющиеся общины) 
практиковали заключение концессий на объекты транспортной 
инфраструктуры (порты, почтовые станции), объекты торговли и сферы 
услуг (рынки, бани)5. Примеры концессионных соглашений можно найти и в 
Европейских государствах средних веков, и в дореволюционной России, и в 
советский период истории российского государства. Так, в 1923 - 1937 гг. 
действовал Главный концессионный Комитет при СНК СССР - ведомство, 
занимавшееся предоставлением концессий иностранным физическим и 
юридическим лицам для торговой и производственной деятельности. Им 
было рассмотрено более 2200 заявок и более 10% из них были реализованы. 
Современные формы муниципально-частного партнерства (наряду с 
государственно-частным партнерством) применяются во многих 
государствах мира. Таким образом, институт МЧП не является новым как с 
точки зрения мирового опыта, так и в российской практике. 
Муниципально-частное партнерство – это механизм, позволяющий 
получить необходимый эффект от объединения общих усилий государства и 
бизнеса при реализации общественно значимых социально-экономических 
проектов.  
Муниципально-частное партнерство раскрывается через его главный, 
базовый признак - это сотрудничество публично-правового образования и 
частного субъекта (Рис.1.2).  
Остальные признаки этой конструкции базируются на основном. К ним 
относятся: 
- формально-юридическая определенность - соглашение о 
государственно-частном партнерстве может существовать только тогда, 
когда оно юридически оформлено; 
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- договорный характер - государственно-частное партнерство 
осуществляется на основании соглашения; 
- срочный характер - государственно-частное партнерство оформляется 
на определенный срок; 
- контрактный характер - государственно-частное партнерство 
основано на объединении ресурсов и распределении рисков; 
- специфика цели - соглашения заключаются в целях привлечения в 
экономику частных инвестиций, обеспечения органами государственной 
власти и органами местного самоуправления доступности товаров, работ, 
услуг и повышения их качества. 
 





Другими словами, на современном этапе муниципально-частное 
партнерство выходит на первый план при формировании благоприятного 
инвестиционного климата, модернизации региональной экономики и 
создании условий экономического роста субъектов Федерации.  
В международной практике, как правило, используется классификация 
форм публично-частного партнерства  Всемирного банка (рис. 1.3.): 
 
 
Рисунок 1.3. Классификация форм публично-частного партнерства 
Формы публично-частного партнерства 
Управленческие контракты и договоры аренды  
(Management and lease contracts) 
 
Частная организация (инвестор) 






 Цель: обеспечение определенных публично-правовым 
образование услуг 
 







Цель: передача бизнесу объекта публичной собственности на 
время, достаточное для окупаемости и получения прибыли 
  
Проекты нового строительства (проекты с чистого листа) 
(Green field projects).  
 
Цель: строительство бизнесом объекта публичной 
собственности, эксплуатация на время, достаточное для 
окупаемости и получения прибыли 
 
Акционирование и приватизация с сохранением 
контрольного пакета (Divestiture).  
 
Цель: передача части пакета акций предприятия публичной 




Более подробно необходимо остановиться на существующих моделях 
концессий и проектов нового строительства (рис.1.4) 
 Рис. 1.4. Модели концессий и нового строительства 
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Преимуществами развития МЧП и ГЧП, являются: 
Для органов управления территорией: 
− высвобождение части бюджетных средств; 
− обеспечение развития инфраструктуры ускоренными темпами и 
возможность предоставления более качественных услуг; 
− привлечение не только средств, но и опыта частного сектора в 
области инвестиционного менеджмента; 
− передача части рисков частному сектору. 
Для частного сектора: 
− новые инвестиционные возможности и соответственно новые 
источники дохода; 
− возможность диалога с властью. 
Для населения: 
− обеспечение оптимального соотношения «цена —качество»; 
− развитие инфраструктуры и высокое качество государственных 
(муниципальных) услуг. 
Основные формы муниципально-частного партнерства представлены 
на рис.1.5. 
 
Рис. 1.5. Основные формы реализации МЧП 
Основные формы реализации 
муниципально-частного партнерства 
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Заключение и исполнение 




Муниципально-правовые акты о МЧП, как правило, выделяют 
примерно одинаковый перечень форм, относя к ним: 
1) вовлечение в инвестиционный процесс имущества, находящегося в 
собственности муниципального образования; 
2) реализация инвестиционных проектов, в том числе инвестиционных 
проектов местного значения; 
3) реализация инновационных проектов; 
4) концессионные соглашения; 
5) соглашения о сотрудничестве и взаимодействии в сфере социально-
экономического развития муниципального образования; 
6) участие муниципального образования в уставных (складочных) 
капиталах юридических лиц. 
В отдельных случаях к формам МЧП также относят: бюджетные 
инвестиции юридическим лицам, не являющимся государственными и 
муниципальными учреждениями и государственными или муниципальными 
унитарными предприятиями; залог имущества, находящегося в 
муниципальной собственности; арендные отношения; долгосрочную аренду; 
создание совместных юридических лиц; залог муниципального имущества в 
соответствии с соглашением о муниципально-частном партнерстве; 
предоставление муниципальных гарантий хозяйствующему субъекту, 
участвующему в реализации проектов муниципально-частного партнерства, 
и др. 
При этом отдельно закрепляются также формы муниципальной 
поддержки, оказываемой частным партнерам в целях развития 
муниципально-частного партнерства: 
1) предоставление налоговых льгот; 
2) предоставление бюджетных инвестиций; 




4) субсидирование за счет средств местного бюджета части процентной 
ставки за пользование кредитом; 
5) предоставление инвестиций в уставный капитал; 
6) информационная и консультационная поддержка. 
Как видно из представленных перечней, формы МЧП совпадают с 
формами поддержки, таким образом, перечень форм МЧП не является чем-то 
строго установленным и может отличаться в разных муниципальных 
образованиях в зависимости от тех целей, которые ставит перед собой 
муниципалитет. 
Под объектом соглашения о ГЧП (МЧП) законодатель понимает 
недвижимое имущество, а также движимое имущество, если оно 
технологически связано с недвижимым имуществом, самостоятельно 
движимое имущество выступать объектом соглашения не может. Объектом 
соглашения о ГЧП (МЧП) может быть лишь имущественный комплекс, 
состоящий либо из а) нескольких технологически связанных между собой 
объектов недвижимости, либо б) технологически связанных между собой 
объектов недвижимого и движимого имущества, либо в) нескольких 
технологически связанных между собой объектов недвижимости и 
движимого имущества, технологически связанного хотя бы с одним из 
указанных объектов недвижимости, причем в последнем случае не исключен 
вариант толкования, при котором все объекты движимого и недвижимого 
имущества должны быть технологически связаны между собой6. 
Перечень групп объектов соглашения о муниципально-частном 
партнерстве определен ст. 7 Закона 224-ФЗ (Рис.1.6). 
                                                 
6
 Е.В., Дмитрикова Е.А., Долгов А.К., Дружинин Е.И., Жмулина Д.А., Килинкаров В.В., Килинкарова Е.В., 
Макаревич К.А., Попондопуло В.Ф., Шевелева Н.А. Комментарий к Федеральному закону "О 
государственно-частном партнерстве, муниципально-частном партнерстве в Российской Федерации и 
внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации" (под ред. 




Рис. 1.6. Объекты соглашения о муниципально-частном партнерстве 
Форма муниципально-частного партнерства зависит, во-первых, от 
включенных в соглашение обязательных элементов соглашения (Рис. 1.7), а 
во-вторых, от определения последовательности реализации данных 




Рис. 1.7. Особенности оформления документов о муниципально-
частном партнерстве 
В ч. 2 и 3 ст. 6 Закона №244-ФЗ перечисляются соответственно 
обязательные элементы соглашения о муниципально-частном партнерстве, а 
также иные элементы, которые могут быть включены в соглашение в целях 
определения его формы. При этом данные элементы представляют собой то, 
что следует называть функциями частного партнера: 
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- строительство (construction); 
- реконструкция (reconstruction); 
- финансирование (fnancing) создания объекта; 
- эксплуатация (operation); 
- техническое обслуживание (maintenance); 
- владение на праве собственности (ownership). 
 
1.2. Правовые основы осуществления муниципально-частного 
партнерства  
 
Эффективность муниципально-частного партнерства в первую очередь 
определяется степенью проработанности и достаточности его нормативно-
правовой базы.  
На сегодняшний день на федеральном уровне создана масштабная  
законодательная база  взаимодействия публично-правовых образований с 
частными организациями, разработаны различные формы, мероприятия и 
механизмы реализации такого сотрудничества. 
Основой законодательства о публично-частном партнерстве являются: 
- Конституция РФ; 
- Гражданский кодекс РФ; 
- Бюджетный кодекс РФ; 
- Земельный кодекс РФ; 
- Градостроительный кодекс РФ рации; 
- Лесной кодекс РФ; 
- Водный кодекс РФ; 
- Воздушный кодекс РФ  
Законодательство о публично-частном партнерстве состоит из 
Федерального закона N 224-ФЗ "О государственно-частном партнерстве, 
муниципально-частном партнерстве в Российской Федерации и внесении 
изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации", 
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принятого 13 июля 2015 г., других федеральных законов,  нормативно- 
правовых документов РФ, субъектов РФ и , муниципальных правовых актов 
(таблица 1.1). 
Схема нормативного регулирования механизма муниципально-
частного партнерства представлена в таблице 1.1. 
Таблица 1.1 – Структура нормативно-правового регулирования 







от 13.07.2015 № 224-
ФЗ «О 
государственно-
















№ 115-ФЗ «О 
концессионных 
соглашениях» 
Определяет основы правового 
регулирования отношений, 
возникающих в связи с подготовкой 
проекта государственно-частного 
партнерства, проекта муниципально-
частного партнерства, заключением, 
исполнением и прекращением 
соглашения о государственно-частном 
партнерстве, соглашения о 
муниципально-частном партнерстве, в 
том числе соответствующие 
полномочия органов государственной 
власти, органов местного 
самоуправления, устанавливает 
гарантии прав и законных интересов 
сторон соглашения о государственно-
частном партнерстве, соглашения о 
муниципально-частном партнерстве 
 
Регулирует отношения, возникающие 
в связи с подготовкой, заключением, 
исполнением, изменением и 
прекращением концессионных 
соглашений, устанавливает гарантии 







от 29.01.2016 N 30-п 
"Об определении 
уполномоченного 
Определяет орган администрации 
края, уполномоченный на решение 


























города от 12.11.2015 






















города от 16.11.2016 
Определяет орган администрации 
города, уполномоченный на решение 
вопросов в сфере муниципально-
частного партнерства – это 
департамент социально-
экономического развития, что 
освобождает инвестора от 
необходимости обращаться в другие 
органы администрации города для 




Определяет порядок взаимодействия 
органов администрации города при 
рассмотрении вопросов, касающихся 




















Позволяет обеспечить всестороннее 
рассмотрение и обсуждение вопросов 
по заключению концессионных 
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№346-р «О создании 
рабочей группы по 
вопросам заключения 
концессионных 
соглашений  на 
территории города 
Красноярска» 
соглашений в органах администрации 
города. Определяет персональный 
состав комиссии.  
 
До принятия закона 224-ФЗ на региональном уровне разрабатывались 
различные нормативно-правовые акты, регулирующие взаимодействие 
властей и бизнеса. По данным Министерства экономического развития 
Российской Федерации по состоянию на 1 марта 2015 г., нормативно-
правовые акты о публично-частном партнерстве разработаны уже в 68 
субъектах Российской Федерации. 
Региональное законодательство призвано учитывать как особенности 
самого региона, так и политику его социально-экономического развития, что 
позволит выбрать наиболее перспективные формы публично-частного 
партнерства, предусмотренные федеральным законодательством.  
Схема развития регионального законодательства о публично-частном 
партнерстве представлена на рис.1.8. 
 




        Ставропольский край 
                Кемеровская область  
                        Челябинская область 
2008  2009  
Республика Алтай 
        Республика Дагестан 
                 Республика Калмыкия 
                         Томская область 
Санкт-Перетбург 
2010  
19 субъектов РФ 
2015  
68 субъектов РФ 
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Первым региональным законом стал Закон Санкт-Петербурга от 
25.12.2006 № 627-100 «Об участии Санкт-Петербурга в государственно-
частных партнерствах».  
Принятие регионального законодательства дало мощный толчок для 
развития муниципально-частного партнерства (рис. 1.9) 
 
Рис. 1.9. Схема развития нормативной базы о публично-частном 
партнерстве на муниципальном уровне. 
 
Кроме положений о МЧП, муниципальные образования разрабатывают 
и другие правовые акты, регулирующие данный институт и его реализацию 
на соответствующей территории. Например, в городе Волгограде, помимо 
Положения об участии городского округа города-героя Волгоград в 
муниципально-частном партнерстве, утвержденного решением 
Волгоградской городской Думы от 16.07.2013 N 79/2409, также приняты: 
- Постановление администрации Волгограда от 30.09.2013 N 1623 "Об 
утверждении Положения о взаимодействии структурных подразделений 
администрации Волгограда и о порядке проведения конкурса в сфере 
муниципально-частного партнерства"; 
2007  

















республики Коми, Московской, 
Кировской, Нижегородской, 
Тамбовской и Волгоградской 
областей, Ставропольского, 
Забайкальского и Хабаровского края, а 




- Постановление администрации Волгограда от 16.09.2014 N 1186 "О 
рабочей группе по решению вопросов при подготовке и реализации проектов 
муниципально-частного партнерства". 
Исполнительно-распорядительные органы муниципального 
образования разрабатывают и утверждают методику оценки эффективности 
использования средств бюджета города в муниципально-частном 
партнерстве (например, в Ставрополе такими полномочиями наделена 
администрация города - Постановлением администрации г. Ставрополя от 
22.06.2012 N 1768 утверждена Методика оценки эффективности 
использования средств бюджета города Ставрополя в муниципально-частном 
партнерстве в муниципальном образовании городе Ставрополе). 
Таким образом, в отличие от федерального законодательства 
нормативное регулирование МЧП в субъектах РФ и муниципальных 
образованиях стало складываться гораздо раньше. 
С одной стороны, это обусловлено объективными причинами, 
поскольку региональные и муниципальные правовые акты позволяют учесть 
местную специфику, особенности конкретного муниципального образования, 
его социально-экономическое развитие и сосредоточиться именно на тех 
формах МЧП, которые актуальны для данной территории. 
С другой стороны, принятие единого федерального закона о ГЧП 
позволит обеспечить развитие института МЧП в целом и позволит обобщить 
лучший опыт, накопленный в течение последнего десятилетия применения 
МЧП муниципальными образованиями. 
В ряде регионов вопросы муниципально-частного партнерства 
регулируются на уровне региональных законов о ГЧП (например, в Якутии, 
Ставропольском крае, Воронежской области), собственно говоря, 
региональные законы о ГЧП не препятствуют муниципальным образованиям 
участвовать в партнерствах. 
Как установлено, например, в Законе Республики Саха (Якутия) от 
02.04.2014 1293-3 N 141-V "Об участии Республики Саха (Якутия) в 
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инфраструктурных проектах государственно-частного партнерства" (в ред. от 
09.10.2014), муниципальные образования могут самостоятельно 
осуществлять реализацию проектов муниципально-частного партнерства, 
объектами которых являются объекты общественной инфраструктуры 
местного значения и (или) муниципальной собственности. При этом условия, 
порядок и формы участия муниципальных образований в проектах 
муниципально-частного партнерства устанавливаются нормативными 
правовыми актами органов местного самоуправления муниципальных 
образований. 
Таким образом, для полноценного участия в муниципально-частном 
партнерстве муниципальному образованию в любом случае необходима 
собственная правовая база для урегулирования всех вопросов. 
С принятием Федерального закона о ГЧП открываются новые 
перспективы для муниципальных образований, предоставляются новые 
возможности использования новых моделей взаимодействия с бизнесом. В 
связи с этим необходимо рассмотреть формы муниципально-частного 
партнерства. 
Конкретные формы муниципально-частного партнерства регулируются 
отдельными нормативными актами. Так федеральные законы от 26.12.1995 
№ 208-ФЗ «Об акционерных обществах» и от 08.02.1998 № 14-ФЗ «Об 
обществах с ограниченной ответственностью» регламентируют процесс 
инвестирования средств государства в уставные капиталы хозяйственных 
обществ в вопросах размера, порядка и сроков формирования уставного 
капитала, состава учредителей, их роли в управлении обществом, прав и 
обязанностей.  В соответствии со ст. 7.1. Федерального закона от 12.01.1996 
№ 7-ФЗ «О некоммерческих организациях» разновидностью некоммерческой 
организации признается государственная корпорация, образованная за счет 
имущества, переданного ей Российской Федерацией. При этом каждая 
государственная корпорация создается на основании соответствующего 
федерального закона,  
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Правовые взаимоотношения государства и частных инвесторов, в том 
числе иностранных, в процессе осуществления инвестиций в поиски, 
разведку и добычу минерального сырья на территории РФ устанавливаются 
федеральным законом от 30.12.1995 № 225-ФЗ «О соглашениях о разделе 
продукции».  
Концессионная форма частно-муниципального партнерства 
применяется в соответствии с федеральным закона от 21.07.2005 № 115-ФЗ 
«О концессионных соглашениях». Этот акт определяет правовую сторону 
долгосрочных отношений при создании, реконструкции и использовании на 
конкурсной основе субъектами частного бизнеса недвижимого имущества, 
находящегося в собственности государства. Именно долгосрочный характер 
и возможность перераспределять риски между участниками делает 
концессию наиболее перспективной формой частно-муниципального 
партнерства в РФ.  
В соответствии с федеральным законом от 21.07.2005 № 94-ФЗ «О 
размещении заказов на поставки товаров, выполнение работ, оказание услуг 
для государственных и муниципальных нужд» законодательно 
устанавливается возможность использования средств бюджетов различного 
уровня в целях приобретения на конкурсной и контрактной основе товаров, 
работ и услуг субъектов частного бизнеса для удовлетворения 
государственных и муниципальных нужд. Данное взаимодействие также 
осуществляется в рамках механизма частно-муниципального партнерства.  
Как форма частно-муниципального партнерства рассматриваются 
контрактные отношения, возникающие при передаче государственной 
собственности в аренду или лизинг. Однако эти договоры не регулируются 
отдельными законами. К ним применяются общие нормы договорных 
отношений, устанавливаемые Гражданским кодексом РФ и федеральным 
законом от 29.10.1998 № 164-ФЗ «О финансовой аренде (лизинге)».  
Федеральный закон от 25.02.1999 № 39-ФЗ «Об инвестиционной 
деятельности в Российской Федерации, осуществляемой в форме 
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капитальных вложений» позволяет использовать механизм частно- 
муниципального партнерства в процессе инвестиционной деятельности, 
осуществляемой в форме капитальных вложений, независимо от форм 
собственности.  
В целом можно отметить существенный рост среднего значения уровня 
развития институциональной среды и нормативно-правовой базы сферы ПЧП 
в регионах в 2016 году. 
К причинам, повлиявшим на рост среднего значения уровня развития 
институциональной среды и нормативно- правовой базы сферы ПЧП, можно 
отнести: 
- общее повышение интереса к институту государственно-частного  
партнерства со стороны региональных органов власти (вызванное, в первую 
очередь, вступлением в силу с 1 января 2016 года Федерального закона 
№224-ФЗ «О государственно-частном партнерстве, муниципально-частном 
партнерстве в Российской Федерации и внесении изменений в отдельные 
законодательные акты Российской Федерации», в котором прямо определены 
полномочия органов регионального и муниципального уровней в сфере 
ПЧП); 
- «появление» на рынке ПЧП новых субъектов Российской Федерации, 
ранее занимавших выжидательную позицию, а в настоящее время  
потеснивших казавшиеся незыблемыми позиции прежних регионов-лидеров. 
Положительная динамика развития институциональной среды и нормативно- 
правовой базы сферы ГЧП в регионах России в 2016 году не должна 
вызывать у экспертного сообщества и органов власти «головокружения от 
успехов». Не стоит забывать, что среднее значение уровня развития 
институциональной среды и нормативно-правовой базы сферы ГЧП в 
регионах продолжает оставаться недостаточным и фактически составляет 
менее 50 %. 
Таким образом, действующее федеральное законодательство 
предлагает достаточно широкий спектр форм возможного взаимодействия 
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государства и частного бизнеса. Однако непосредственно порядок 
реализации механизма частно- муниципального партнерства относится к 




1.3. Сфера муниципального хозяйства, в которой возможно 
применение частного-муниципального партнерства 
 
Международный опыт реализации программ ГЧП нашел отражение в 
Практическом руководстве по вопросам эффективного управления в сфере 
государственно-частного партнерства, разработанном Европейской 
экономической комиссией ООН7. В данном Руководстве отмечается, что ГЧП 
сочетает в себе лучшее из "двух миров": частный сектор и его ресурсы, 
управленческие навыки и технологии, а также государственный сектор с его 
регулирующей деятельностью и защитой общественных интересов. В 
Руководстве определены ключевые особенности ГЧП, специфика управления 
в различных сферах; обращается внимание на главные трудности, 
предлагаются способы преодоления; приводятся конкретные примеры 
реализации ГЧП. 
В Руководстве отмечается, что одним из средств повышения 
эффективности процедур реализации ГЧП может быть введение 
государством практики стандартизации контрактов, что позволяет прийти к 
общему пониманию основных рисков, логично обосновать выбор того или 
иного проекта из множества других и сократить время и расходы на 
проведение переговоров. Приводится пример стандартизации контрактов в 
сфере частной финансовой инициативы в Великобритании8. 
                                                 
7
 Европейская экономическая комиссия Организации Объединенных Наций: практич. руководство 
по вопросам эффективного управления в сфере государственно-частного партнерства / Организация 
Объединенных Наций. Нью-Йорк и Женева. 2008. URL: www.unece.org.ru. 
8
 Проекты стандартизированных контрактов размещены на сайте www.ppdatabase.co.uk. 
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В приложении к разделу 2.5 Руководства указываются различные меры 
поддержки и гарантии для ГЧП со стороны государственных органов власти, 
включающие в том числе: гарантии невмешательства государства в работу 
компании, реализующей проект; гарантии по курсам иностранных валют 
(гарантии конвертируемости прибыли в иностранную валюту, доступности 
любой иностранной валюты, требуемой для выполнения обязательств по 
обслуживанию иностранного долга, выплаты дивидендов в валюте и 
управления денежными поступлениями в иностранной валюте и перевода 
конвертированных сумм за границу); гарантии от экспроприации; 
освобождение или снижение ставки налога на недвижимость; освобождение 
или снижение ставки налога на импорт оборудования, сырья и строительных 
материалов; поддержку субсидиями и др. Вместе с тем в Руководстве 
отмечается, что основным препятствием для развития и расширения 
возможностей использования государственно-частного партнерства является 
недостаточная отработанность процессов, процедур и уполномоченных 
институтов.9 
Отрасли, в. которых наиболее часто реализуются механизмы ГЧП и 
МЧП представлены на рис. 1.10. 
                                                 
9
 Романова В.В. О развитии законодательства о государственно-частном партнерстве, муниципально-





Рис 1.10. Сферы реализации механизмов муниципального партнерства 
 
Программа социально-экономического развития позволяет выделить 
развивающиеся отрасли, перспективные для инвестиций, и отрасли, 
требующие поддержки для их выведения на уровень, открывающий 
перспективы для развития. В сфере муниципального хозяйства правильно 
проведенный социально-экономический анализ позволяет определить 
отрасли "готовые" к привлечению частных операторов для обеспечения 
населения услугами, организация предоставления которых возложена на 
муниципалитеты, и отрасли, нуждающиеся в привлечении дополнительных 
инвестиций к тем, которые может позволить себе муниципалитет. 
Например, в такой динамичной отрасли, как сфера услуг, предложение 
часто отстает от спроса. Со стороны муниципалитета могут потребоваться 
небольшие вложения ресурсов (часто необязательно финансовых), чтобы 
дать импульс развитию определенного вида услуг, что в дальнейшем 
принесет новые рабочие места и налоговые поступления в местный бюджет. 
Сферы применения МЧП 
Энергетическая инфраструктура: 
производство, передача и 
распределение электрической и 
тепловой энергии; тепло-, газо- и 
энергоснабжение; наружное 
освещение и иные объекты. 
Социальная инфраструктура: 
здравоохранение; санаторно-
курортное лечение; образование; 
культура; социальное обслуживание; 
спорт 
Транспортная инфраструктура: 
автомобильные дороги; железные 
дороги; трубопровод; морские и 
речные порты и суда; аэродромы, 
производственная и инженерная 
инфраструктура аэропортов; 
метрополитен и другой транспорт 
общего пользования 
Коммунальная инфраструктура: 
водоснабжение и водоотведение; 







Таким образом, можно выделить две категории проектов 
муниципально-частного партнерства: 
- привлекательные для частного бизнеса;  
-нужные для муниципалитета.  
Очевидно, что разработка проектов для этих категорий должна 
строиться исходя из разных принципов. Естественно, что и внутри отраслей 
могут быть различия. Поэтому целесообразно формировать не отдельные 
проекты муниципально-частного партнерства, а отраслевые целевые 
программы развития, в которых определять возможности для решения 
отдельных задач с применением муниципально-частного партнерства. 
По состоянию на начало 2017 года в Российской Федерации прошли 
стадию принятия решения о реализации 2446 инфраструктурных проектов, 
предусматривающих привлечение частных инвестиций на принципах ГЧП1. 
При этом более 480 проектов находятся в проработке органов власти и 
порядка 1000, по экспертным оценкам, структурируются частным партнером 
для запуска с использованием механизма «частной инициативы». 
 Среди проектов публично-частного партнерства, прошедших стадию 
принятия решения о реализации:  
- федерального уровня – 17 проектов;  
- регионального уровня – 238 проектов;  
- муниципального уровня – 2191 проект. 
В свою очередь, проектов публично-частного партнерства, прошедших 
стадию коммерческого закрытия (подписания соглашений/договоров) – 2183, 
в рамках которых совокупные инвестиционные обязательства (обязательства 
по финансированию создания/строительства/реконструкции) публичной и 
частной стороны составляют – 2,040 трлн рублей, из них обязательства 
частных партнеров – 1,336 трлн рублей (65,4%). Распределение количества 
проектов и «законтрактованных» инвестиционных обязательств частных 





Рис. 1.11. Соотношение количества реализуемых проектов публично-
частного партнерства и объема финансовых обязательств частных 
инвесторов 
 
Концессия по-прежнему остается основной формой реализации 
проектов публично-частного партнерства в России. 2200 инфраструктурных 
проектов уже реализуются и будут реализованы в форме концессионного 
соглашения. Соглашения о ГЧП/МЧП используются в большей степени для 
структурирования проектов в социальной сфере (здравоохранение, 
образование) и на текущий момент насчитывают 70 проектов, заключенных в 
рамках регионального законодательства. Важно отметить, что органами 
власти было заявлено о 150 проектах в форме соглашений о ГЧП/МЧП. 
Однако предметный анализ данных проектов показал, что большая часть не 
может быть квалифицирована как соглашение о ГЧП/МЧП и по признакам 
соответствует различным формам поддержки инвесторов со стороны 
государства. Также на региональном и муниципальном уровне реализуется 
Федеральный 
уровень: 





























ряд проектов (всего 176), которые имеют схожие с ГЧП признаки, но при 
этом заключены в рамках иных организационно-правовых форм, например: 
- Долгосрочного инвестиционного соглашения и контракта жизненного 
цикла, заключаемых в рамках 223-ФЗ;  
- Контракта жизненного цикла в рамках 44-ФЗ;  
- Корпоративной формы, при использовании которой основные 
принципы долгосрочного партнерства зафиксированы в акционерных 
соглашениях или иных сопутствующих договорах;  
- Долгосрочного договора аренды публичной собственности, который 
подразумевает определенные инвестиционные обязательства арендатора 
(нормы ГК РФ и 135-ФЗ) и решение определенных социально-значимых 
задач. 
Ранее эксперты рынка отмечали ряд тенденций, которые оправдались 
по результатам года. 
Региональные и муниципальные органы власти продолжают 
перенимать опыт структурирования проектов ГЧП федерального уровня в 
отрасли автомобильных дорог – спрос на модернизацию автодорожной 
инфраструктуры в российских регионах остается по-прежнему высоким. » В 
июне 2016 года была заключена первая федеральная концессия в отношении 
объектов железнодорожного транспорта. Речь идет о строительстве 
нескольких объектов в сухогрузном районе морского порта Тамань объемом 
частных инвестиций 500 млн руб. Примечательно то, что проект был 
инициирован частным инвестором, а на стороне концедента выступает 
Федеральное агентство железнодорожного транспорта – Росжелдор.  
Одной из наиболее динамичных не только в общеэкономическом 
масштабе, но и в контуре инфраструктуры считается информационно-
коммуникационная сфера. В 2015 году стартовали проекты по созданию 
систем контроля безопасности ПДД, весогабаритного контроля, комплексной 




Отрасль здравоохранения традиционно остается привлекательной для 
частной стороны ввиду возможности компенсации операционных затрат за 
счет внешнего источника – через платежи системы ОМС и, в отдельных 
случаях, достаточно маржинальные платные услуги. Более того, публичная 
сторона, как правило, выражает готовность софинансировать создание 
объектов здравоохранения в виду их высокой социальной значимости.  
В 2016 году было уделено внимание возможностям модернизации 
объектов санаторно-курортного лечения, а также созданию туристско-
рекреационных кластеров с помощью механизмов ГЧП. Сейчас проекты ГЧП 
в отраслях социальной сферы (за исключением здравоохранения) в большей 
степени ориентированы на возмещение затрат инвестора по строительству/ 
реконструкции объектов, чем на повышение качества оказываемой услуги за 
счет компетенций оператора. Однако игроками рынка предпринимаются 
попытки по формированию «инфраструктуры качества» именно в этих 
отраслях.  
В сфере обращения с твердыми коммунальными отходами инвесторы 
готовы к долгосрочному партнерству при условиях комплексности проекта 
на каждом из этапов обращения с отходами, а также включения проекта в 
отраслевую схему. Спрос на реализацию таких проектов со стороны частных 
инвесторов постоянно растет. Однако с внедрением новой модели рынка, 
предусматривающей наличие единого оператора как гаранта исполнения 
схемы обращения, актуальность применения концессионных соглашений или 
соглашений о ГЧП/ МЧП, как инструментов для гибкого распределения 
рисков между сторонами, отошла на второй план. Все чаще участники рынка 
запускают проекты в отрасли твердых коммунальных отходов в рамках 
обычных инвестиционных договоров.  
Развитие регулирования в сфере тепло- и водоснабжения позволяет 
говорить не только об увеличении числа заключаемых концессионных 
соглашений, но и о совершенствовании подходов при подготовке и 
реализации таких проектов. Появление региона как обязательной третьей 
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стороны в концессионных соглашениях в данных отраслях уже дало импульс 
к увеличению доли более крупных и качественно подготовленных проектов 
ГЧП в коммунальной сфере, однако на количественных показателях данная 
новелла, скорее всего, скажется негативно.  
Несмотря на то, что отрасль электроснабжения традиционно 
финансируется за счет монополий, у крупных игроков рынка появляется 
интерес к реализации проектов ГЧП именно в сфере электроснабжения 
объектов инфраструктуры в силу недостаточной обеспеченности 
инвестиционных программ. 
Согласно Концепции (стратегии) развития государственно-частного 
партнерства в РФ до 2020 года, перспективной отраслью для применения 
муниципально-частного партнерства является транспортная сфера (таблица 
1.2). 
Таблица 1.2. – Потенциал применения ГЧП(МЧП) в транспортной 
сфере 







Автомагистраль и скоростная дорога Обширный Высокий 
Нескоростная дорога Имеется Средний 






Транспортные средства Отсутствует Высокий 
Пути сообщения Отсутствует  Высокий 
Транспортные узлы Отсутствует  ? 




Транспортные узлы (аэропорты и 
аэродромы) 
Имеется Высокий 
Сигнализация и управление Отсутствует Низкий 
Транспортные средства Отсутствует Низкий 
Морской и речной 
транспорт 
 
Транспортные узлы (морские порты, 
речные порты, речные вокзалы) 
Имеется Высокий 
Сигнализация и управление Отсутствует Низкий 




Метрополитен Отсутствует Средний 
Трамвай Отсутствует Средний 
Легкорельсовый транспорт Отсутствует Высокий 
 
Полномочия муниципальных образований в транспортной сфере в 
соответствии с Федеральным законом от 08.11.2007 № 257-ФЗ "Об 
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автомобильных дорогах и о дорожной деятельности в Российской 
Федерации" (далее – ФЗ№257) отражены на рис. 1.12. 
 
Рис. 1.12. Полномочия муниципальных властей в транспортной сфере 
 
Если строительство платных дорог местного значения или введение 
платного использования существующих местных дорог является весьма 
дискуссионным, то организация их строительства с применением 
муниципально-частного партнерства вполне возможно и может быть 
экономически эффективно. При этом вовсе не требуется, чтобы такие дороги 
стали платными. 
Полномочия органов муниципальной власти 
осуществление дорожной деятельности в отношении автомобильных дорог 
местного значения 
утверждение нормативов финансовых затрат на капитальный ремонт, ремонт, 
содержание автомобильных дорог местного значения и правил расчета размера 
ассигнований местного бюджета на указанные цели 
разработка основных направлений инвестиционной политики в области 
развития автомобильных дорог местного значения 
принятие решений об использовании на платной основе автомобильных дорог 
общего пользования местного значения, участков указанных автомобильных 
дорог и о прекращении такого использования 
установление размера платы за пользование на платной основе парковками 
(парковочными местами), расположенными на автомобильных дорогах общего 
пользования местного значения 
определение методики расчета и максимального размера платы за проезд 
транспортных средств по платным автомобильным дорогам общего 
пользования местного значения, платным участкам указанных автомобильных 
дорог, за пользование на платной основе парковками (парковочными местами), 




Еще более простым и оправданным является организация 
строительства с применением муниципально-частного партнерства 
парковочных мест на автомобильных дорогах общего пользования. Причем в 
этом случае могут быть применены самые разные механизмы 
финансирования. 
Широкое распространение использования публично-частного 
партнерства в мире получило в сфере ЖКХ. 
В отраслях коммунального обслуживания, особенностью которых 
является наличие естественных локальных монополий, государство 
осуществляет специальное правовое регулирование привлечения инвестиций 
с целью защиты потребителей. 
Так, Федеральным законом от 30.12.2004 № 210-ФЗ (ред. от 25.06.2012) 
"Об основах регулирования тарифов организаций коммунального комплекса" 
регулируется общий порядок разработки и утверждения инвестиционных 
программ организаций коммунального комплекса. 
Законом предусматривается разработка программы комплексного 
развития систем коммунальной инфраструктуры в соответствии с 
документами территориального планирования (генеральным планом) 
муниципального образования. 
На основании программы комплексного развития систем 
коммунальной инфраструктуры разрабатываются инвестиционные 
программы организаций коммунального комплекса по развитию систем 
коммунальной инфраструктуры.  
Законом определено, что финансовые потребности для реализации 
инвестиционных программ реализуются за счет надбавок к тарифам 
организаций коммунального комплекса. В случае реализации 
инвестиционной программы с применением концессионного соглашения 
объектом которого является система коммунальной инфраструктуры или 
объект, используемый для утилизации (захоронения) твердых бытовых 
отходов, источники финансирования указанной инвестиционной программы 
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определяются в соответствии с условиями концессионного соглашения. При 
установлении тарифов учитывается объем инвестиций, которые 
концессионер в соответствии с концессионным соглашением обязуется 
привлечь для финансирования указанной инвестиционной программы. При 
ее изменении объем инвестиций, которые концессионер обязуется привлечь 
для финансирования указанной инвестиционной программы, изменению не 
подлежит. При прекращении действия концессионного соглашения 
концедент обеспечивает в установленные концессионным соглашением 
сроки возврат концессионеру инвестированного капитала, за исключением 
инвестированного капитала, возврат которого учтен при установлении 
тарифов на товары и услуги организации коммунального комплекса.  
Федеральным законом от 07.12.2011 № 416-ФЗ "О водоснабжении и 
водоотведении" регулируется порядок разработки и утверждения 
инвестиционных программ систем горячего водоснабжения, холодного 
водоснабжения и (или) водоотведения, в том числе в случаях привлечения 
инвестиций с помощью концессионных соглашений. Порядок разработки и 
утверждения инвестиционных программ систем теплоснабжения 
регулируется Федеральный закон от 27.07.2010 N 190-ФЗ "О 
теплоснабжении". 
Приказом Минрегиона РФ от 10.10.2007 № 99 утверждены 
"Методические рекомендации по разработке инвестиционных программ 
организаций коммунального комплекса". Рекомендуется следующий порядок 
разработки инвестиционных программ организаций коммунального 
комплекса. 
Инвестиционная программа разрабатывается в целях реализации 
программы комплексного развития как программа финансирования развития 
систем коммунальной инфраструктуры и объектов, используемых для 
утилизации (захоронения) твердых бытовых отходов, в соответствии с 
потребностями жилищного и промышленного строительства, повышения 
качества производимых для потребителей товаров (оказываемых услуг), 
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улучшения экологической ситуации на территории муниципального 
образования. Задачи инвестиционной программы рекомендуется 
формулировать на основании условий, определенных техническим заданием 
на разработку инвестиционной программы. 
Инвестиционные программы разрабатываются организациями 
коммунального комплекса, осуществляющими эксплуатацию систем 
(системы) коммунальной инфраструктуры муниципального образования, 
используемых (используемой) для производства товаров (оказания услуг) в 
целях обеспечения электро-, тепло-, водоснабжения, водоотведения и 
очистки сточных вод, и объектов, используемых для утилизации 
(захоронения) твердых бытовых отходов. 
Инвестиционная программа разрабатывается на основании условий 
технического задания на разработку инвестиционной программы в 
соответствии с программой комплексного развития систем коммунальной 
инфраструктуры муниципального образования. В случае отсутствия 
программы комплексного развития инвестиционная программа 
разрабатывается на основании условий технического задания, утверждаемого 
представительным органом муниципального образования. 
Инвестиционную программу рекомендуется разрабатывать отдельно 
для каждой системы коммунальной инфраструктуры: водоснабжение, 
водоотведение и очистка сточных вод, теплоснабжение, электроснабжение, а 
также для объектов, используемых для утилизации (захоронения) твердых 
бытовых отходов. 
В случае если эксплуатация системы коммунальной инфраструктуры и 
объектов, используемых для утилизации (захоронения) твердых бытовых 
отходов, осуществляется несколькими организациями коммунального 
комплекса, инвестиционную программу рекомендуется разрабатывать 
индивидуально каждой организации коммунального комплекса, 
осуществляющей эксплуатацию указанных систем и объектов. 
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Содержание и структура инвестиционной программы определяется 
техническим заданием на ее разработку. 
Также в соответствии с Федеральным законом от 23.11.2009 № 261-ФЗ 
"Об энергосбережении и о повышении энергетической эффективности" могут 
разрабатываться муниципальные программы повышения энергетической 
эффективности с привлечением внебюджетных источников финансирования. 
Муниципально-частное партнерство в сфере здравоохранения может 
применяться как с целью привлечения инвестиций для обновления основных 
фондов, так и для привлечения новых технологий. Законодательство, 
регулирующее оказание медицинских услуг населению позволяет в одном 
медицинском учреждении, находящемся в государственной, муниципальной, 
частной или смешанной собственности, оказывать как платные медицинские 
услуги, так и бесплатные для пациентов медицинские услуги (оплачиваемые 
по государственной программе оказания медицинских услуг). 
Например, по такой схеме в рамках концессионного соглашения 
осуществлена реконструкции Центра планирования семьи и репродукции в 
Казани. В рамках муниципально-частного партнерства с финской кампаний 
привлечены новые технологии и оборудование. 
Развивается применение муниципально-частного партнерства в 
организации образовательных услуг. В этой сфере также могут 
преследоваться различные цели. Помимо собственно инвестиций в основные 
фонды является важным развитие инновационных образовательных 
технологий, включение в образовательную практику ранее не 
употреблявшихся в нашей стране форм оказания образовательных услуг для 
специфических категорий потребителей. 
Например, в Перми заключено несколько концессионных соглашений 
по реконструкции имущественных комплексов детских дошкольных 
учреждений. Победителями конкурсов являются частные образовательные 
учреждения, которые кроме оказания образовательных услуг по 
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муниципальному заказу, оказывают дополнительные образовательные услуги 
по развивающим программам. 
Интересная форма взаимодействия субъекта Федерации и 
муниципальных образований в сфере поддержки и развития муниципально-
частного партнерства в сфере дошкольного образования реализуется в 
Калининградской области. Законом Калининградской области "О 
государственной поддержке дошкольного образования в Калининградской 
области" предусмотрено предоставление субсидий из областного бюджета 
местным бюджетам на оказание услуги по дошкольному образованию в 
муниципальных учреждениях и в учреждениях (организациях), созданных в 
рамках муниципально-частного партнерства, на открываемые 
дополнительные места в указанных учреждениях. 
Традиционно в российской практике в течение последних нескольких 
десятилетий инфраструктурные проекты, связанные с транспортной 
отраслью, реализовывались только за счет государственных средств10. 
Однако, по оценкам министерства транспорта, емкость рынка частных 
инвестиций в развитие транспортной инфраструктуры России оценивается в 
20 млрд долл. в год11. Согласно этим же данным, объем инвестиций в 
транспортную инфраструктуру незначительно превышает 2% ВВП, в то 
время как в большинстве зарубежных стран этот показатель составляет не 
менее 4%. 
Таким образом, дефицит частных инвестиций в транспортный сектор 
России составляет в среднем около 10 млрд долл. в год. 
Однако, несмотря на высокую емкость данного рынка, среди основных 
проблем, с которыми приходится сталкиваться государству и частным 
инвесторам, выделяют: высокую капиталоемкость, длительные сроки 
окупаемости инфраструктурных проектов, неразвитость внутренних 
                                                 
10
 Скачкова В. П. Механизмы государственно-частного партнерства в транспортной инфраструктуре.URL: 
http://www.rusnauka.com (дата обращения: 07.05.2017) 
11
 Частные инвестиции в развитие транспортной инфраструктуры могут достигать $20 млрд в год // 
Интерфакс. 2005. 3 марта. 
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финансовых и фондовых рынков, отсутствие конституционного 
законодательства, а также практику предоставления налоговых льгот и 
преференций для инвесторов. 
Наиболее острыми и актуальными проблемами развития 
пассажирского транспорта являются следующие. За последние годы 
состояние основных средств городского транспорта значительно 
ухудшилось. Проблема обновления парка подвижного состава пассажирских 
транспортных предприятий с каждым годом становится все более острой12 . 
Все это отражается на качестве пассажирских перевозок. 
Обязательным условием развития ГЧП(МЧП) в сфере транспорта 
является взаимная заинтересованность всех вовлеченных субъектов 
ГЧП(МЧП), создание институциональных условий для трансформации 
капитала в целях обеспечения эффективной деятельности по предоставлению 
качественных транспортных услуг на уровне муниципалитета (таблица 2.3). 
Таблица 2.3. - Потенциальные преимущества заинтересованных сторон 




общественность в целом  
Региональные/ 
муниципальные власти 
1. Распределение рисков 
реализации проекта с ре-
гионом/муниципалитетом. 
2. Ликвидация структурных 
ограничений роста и развития 
посредством обновления и 
совершенствования 
инфраструктуры.  
3. Координация коммерческих 
планов по развитию бизнеса с 
региональными/муниципальным
и планами 
1. Минимизация тарифа.  
2. Повышение качества 
функционирования 
общественного транспорта 
(и качества жизни в целом). 
3. Решение комплекса 
социальных проблем (в том 
числе — повышение 
доступности транспорта для 
инвалидов, рост уровня 
безопасности на дорогах, 
снижение экологической 
нагрузки). 
1. Повышение эффективности 
процессов в социально-
значимой отрасли, рост 
лояльности населения. Гибкая 
реакция на изменение запросов 
потребителей.  
2. Синергетический эффект от 
объединения ресурсов (в том 
числе рост производительности 
труда). 3. Экономия бюджетных 





Переход на принципы ГЧП (МЧП) открывает существенные 
перспективы и возможности для модернизации системы общественного 
транспорта региона/муниципалитета, что в свою очередь, позволит снизить 
                                                 
12
 Пассажирский транспорт – сфера государственно- 
частного партнерства. URL: http://www.rostransport. com/ (дата обращения: 10.05.2017). 
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негативные тенденции на анализируемом рынке и повысит 
удовлетворённость заинтересованных сторон в процессе достижения своих 
целей. Особенно важным в рамках данного исследования видится потенциал 
для повышения качества услуг общественного транспорта, возникающий за 
счёт использования механизмов ГЧП (МЧП). 
Развитие интеграции государства с бизнес-сообществом и привлечение 
в систему управления пассажирскими перевозками дополнительных средств 
является одним из стратегических направлений развития экономики региона 
и страны в целом. Взаимодействие государства и бизнес-сообщества 
открывает новые возможности для процесса управления пассажирскими 
перевозками и достижения его соответствия требованиям, выдвигаемым 
обществом в условиях перехода к инновационной экономике. Наряду с этим 
государство должно разработать и ввести четкие нормы и законы 
стимулирующего характера в области регулирования ГЧП. При этом 
необходим системный подход с учетом стратегии экономического развития 
каждого конкретного региона. В рамках этого подхода предлагается два 
направления работы: первое призвано влиять на повышение 
конкурентоспособности пассажирских предприятий, повышать их 
материально-техническую базу за счет взаимовыгодного сотрудничества с 
государственными предприятиями; второе направление деятельности – это 
комплекс работ по оказанию информационной и организационной 
поддержки транспортным организациям. 
Таким образом, переход государственных и бизнес-структур на 
использование новых экономических инструментов, адекватных 
поставленным целям и задачам, позволит не только углублять ГЧП, но и 
преодолеть глубокие различия между административной культурой и 
культурой бизнеса, привносить прогрессивные методы управления в 





2. СИСТЕМА ПАССАЖИРСКИХ АВТОПЕРЕВОЗОК г. Красноярска 
2.1. Анализ рынка пассажирских автоперевозок г. Красноярска 
 
Согласно ст. 789 ГК перевозка, осуществляемая коммерческой 
организацией, признается перевозкой транспортом общего пользования, если 
из закона, иных правовых актов вытекает, что эта организация обязана 
осуществлять перевозки грузов, пассажиров и багажа по обращению любого 
гражданина или юридического лица. 
Договор перевозки транспортом общего пользования является 
публичным договором. 
В частности, согласно ст. 19 Устава автомобильного транспорта и 
городского наземного электрического транспорта регулярные перевозки 
пассажиров и багажа относятся к перевозкам транспортом общего 
пользования. 
В настоящее время в городе функционирует транспортная система, в 
которую входят следующие виды пассажирского транспорта: наземный 
городской пассажирский транспорт общего пользования, личный и 
служебный транспорт.  
В г. Красноярске пассажирский транспорт общего пользования 
обеспечивает более 85 % трудовых и бытовых поездок населения в 
городском и пригородном сообщении и входит важнейшей составной частью 
в городскую инфраструктуру13. 
В настоящее время основной объем перевозок (88,8%) пассажиров по 
регулярным маршрутам города Красноярска осуществляется  
автотранспортом (автобусом) (рис. 2.1).  
 
                                                 
13
 Концепция развития пассажирского транспорта общего пользования в городе Красноярске на 2011 - 2015 




Рисунок 2.1 – Структура пассажирских перевозок в г. Красноярске на 
01.01.2016 г. 
 
На рынке городских автоперевозок города функционируют 3 
муниципальных автотранспортных предприятия и 48 частных организаций. 
В среднем ежедневно на линию выходят 938 автобусов муниципальной 
и частной форм собственности, 60 троллейбусов и 42 трамвая 
муниципальной формы собственности. Реестр маршрутов города включает в 
себя 70 автобусных маршрутов (в т.ч. сезонные), 6 троллейбусных и 4 
трамвайных маршрута. Распределение доли муниципального и 









Рисунок 2.2 – Динамика распределения муниципального и 
коммерческого автотранспорта г. Красноярска в 2012 – 2016 гг. 
 
За анализируемый период наблюдается некоторое увеличение доли 
муниципального автотранспорта, что соответствует положениям концепции 
развития пассажирского транспорта общего пользования в городе 
Красноярске на 2012 - 2016 гг. 
Динамика количества пассажирского автотранспорта разной формы 
собственности представлена на рис.2.3. 
 
Рисунок 2.3 Динамика количества пассажирского автотранспорта за 
2013-2016 гг. 
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Однозначного вывода по динамике количества единиц автотранспорта 
сделать невозможно, т.к. не наблюдается устойчивой тенденции к снижению 
либо увеличению количества эксплуатируемых автобусов. 
В целом сектор пассажирских перевозок можно охарактеризовать 
следующими показателями (таблица 1.1).  
Таблица 1.1 – Целевая характеристика развития пассажирского 
транспорта общего пользования в 2016 году 
Показатели Ед. изм. 2010 г. 2016 г. 
1. Перевезено пассажиров транспортом 




2. Среднее наполнение салонов в часы пик пасс./кв. м 8 7 
3. Количество подвижного состава на 
маршрутах в часы пик 
ед. 756 807 
4. Скорость сообщения в часы пик на участках 
маршрутов, на которых запланировано 
организация выделенных линий для 
общественного транспорта 
км/час 10 15 
5. Поездок с продолжительностью более 40 
мин. 
% 30 20 
6. Количество подвижного состава, не 
удовлетворяющего нормативным требованиям 
Ед. 316 118 
7. Степень удовлетворенности населения 
качеством транспортного обслуживания 
% 63 75 
 
В г. Красноярске, как это упоминалось выше, на рынке пассажирских 
автоперевозок работает три муниципальных предприятия. 
На долю предприятий приходится 35 % от общего количества 
пассажироперевозок осуществленных муниципальным транспортом (рис. 





Рисунок 2.4 – Доля муниципальных  пассажироперевозок в общем 
количестве пассажироперевозок 
 
На настоящий момент муниципальными перевозчиками 
эксплуатируются 402 автобуса, что составляет около 39% всего 
общественного автопарка г. Красноярска.  
По данным муниципальных автотранспортных предприятий, в среднем 
за год ими перевозится около 210 млн. пассажиров, при этом наблюдается 
постепенная тенденция к снижению пассажиропотока (рис.2.5.). 
 
Рис. 2.5. Объем перевозок общественным транспортом в 1 полугодии, 
млн. пассажиров. 
 
За 4 года снижение объема пассажироперевозок общественным 
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личного автотранспорта, что приводит к отказу от услуг общественного 
транспорта.  
Современное состояние и проблемы транспортной отрасли города 
Красноярска характеризуются следующим: 
- вследствие возникновения заторов на дорогах города снижается 
скорость передвижения автобусов, увеличивается время ожидания автобусов 
пассажирами а также увеличивается время нахождения в пути при поездках 
по городу; 
- неотлажена система обеспечения приоритета городского 
автотранспорта на дорогах; 
- низкая привлекательность электротранспорта для пассажиров 
вследствие высокого износа инженерной инфраструктуры и подвижного 
состава; 
- недостаточное внимание к потребностям маломобильных категорий 
населения, неприспособленность транспортной инфраструктуры города; 
- загрязнение окружающей среды. По оценкам экспертов на данный 
момент доля автотранспорта в шумовом воздействии на окружающую среду 
составляет 85 - 90%. Негативное влияние на экологию увеличивается за счет 
выбросов в атмосферу загрязняющих веществ, доля которых составляет 43%, 
и парниковых газов, доля которых достигает 10%.  
 
2.2. Характеристика существующей системы организации 
пассажирских автоперевозок г. Красноярска 
 
Город Красноярск является столицей региона, в 2012 году Красноярску 
был присвоен  статус города-миллионника, что способствует быстрому 
развитию города. Так, например, быстрыми темпами в городе развивается 
отрасль жилищного и бизнес – строительства. 
Однако темпы развития транспортной системы города несколько 
отстают от масштабов строительства. Поэтому, сегодня очень важно 
48 
 
обратить внимание на такую сферу деятельности, как городской 
общественный транспорт. От работы городского пассажирского транспорта 
зависит возможность реализации градостроительного и социально-
экономического потенциала города14. 
Одной из основных проблем транспортной системы крупных городов 
является проблема хронических заторов на дорогах, что  наносит ущерб 
экономике, с способствует снижению мобильности населения. Заторы 
приводят к увеличению транспортных издержек. Если срочно не начать 
решать существующие проблемы, то в будущем ситуация на дорогах города 
будет осложняться, что приведет к снижению устойчивости 
функционирования города и он станет неудобен для жизни населения15. 
Логичным выходом из сложившейся ситуации выступает проведение 
такой политики, при которой население предпочитает пользоваться 
общественным транспортом вместо покупки и эксплуатации личного.  В 
связи с этими органы государственной власти и муниципалитеты используют 
механизмы различных программ и регулирование тарифов. Однако методы 
«вмешательства» властей не в полной мере соответствуют направлениям 
ежедневной их деятельности – обеспечению благосостояния и комфорта 
жизни общества в настоящем и будущем. Таким образом, имеется 
взаимосвязь между процессом распространения использования 
общественного транспорта и развитием общества16. 
История организации автотранспорта в г. Красноярске берет свое 
начало в 1930-х годах прошлого века. В соответствии с постановлением 
Крайисполкома 31 августа 1939 года (протокол № 58) «Об организации 
                                                 
14Хегай Ю.А., Бобровский Г.В., Рфндина К.С. Повышение комфорта и безопасности городского 
общественного транспорта г. Красноярска [Текст] : научная статья // Экономика и современный 
менеджмент: теория и практика, 2014. - №37. – с. 212-219. – с. 213. 
15Вукан Р. Вучик. Транспорт в городах, удобных для жизни [Текст] : монография / Вукан Р. Вучик ; пер. с 
англ. Александра Калинина ; под науч. ред. Михаила Блинкина. - Москва : Территория будущего, 2011. - 
574, [1] с. : ил. ; 24 см. - (Университетская библиотека Александра Погорельского / [сост. В. В. Анашвили, 
А. Л. Погорельский]). - Библиогр. в конце гл. - Пер. изд. :Transportationforlivablecities / Vukan R. Vuchic. - 
2005. - 1000 экз.. - ISBN 978-5-91129-058-0 (в пер.) 
16Хегай Ю.А. Социальный аспект логистики пассажирского транспорта г. Красноярска[Текст] : научная 




Краевого управления автомобильного транспорта системы Народного 
Комиссариата автомобильного транспорта РСФСР» 5 сентября 1939 года 
было организовано Краевое управление автомобильного транспорта. 
Далее развитие пассажирского автотранспорта в городе Красноярске 
было направлено на расширение сети обслуживающих предприятий – 
производственных объединений пассажирского транспорта, которых  в конце 
80-х годов было 5 единиц. 
В настоящее время на 81 городском маршруте работает 1040 единиц 
пассажирского транспорта (в том числе и муниципального), из них: 
- на 70-ти автобусных маршрутах – 938 единиц транспорта; 
- на 6-и троллейбусных маршрутах – 60 троллейбусов; 
- на 4-ти трамвайных маршрутах – 42 трамвая. 
В настоящий момент организация автотранспортных пассажирских 
перевозок регламентируется следующими нормативно-правовыми актами 
(табл.2.2) 
Регламентация деятельности автоперевозок пассажиров базируется на 
довольно широком списке нормативно-правовых актов: начиная 
международными и заканчивая местными.  
 
Таблица 2.2 – Структура нормативно-правового регулирования 









Общемировые Венская конвенция о 
дорожном движении 1968 
года 
Устанавливает единообразные 
правила дорожного движения 
желая с повышения 
безопасности на дорогах 
Федеральные Федеральный закон от 10 
декабря 1995 годаN 196-
ФЗ «О безопасности 
дорожного движения» 
(ред. от 14.10.2014) 
Определяет правовые основы 
обеспечения безопасности 
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Федеральный закон от 
01.07.2011 № 170-ФЗ «О 
техническом осмотре 
транспортных средств и о 
внесении изменений в 
отдельные законодательные 
акты Российской Федерации» 
(ред. от 04.06.2014) 
 
Определяет правовые основы 
обеспечения безопасности 











средств в целях защиты прав 
потерпевших на возмещение 
вреда, причиненного их 
жизни, здоровью или 
имуществу. 
 
Устанавливает порядок и 
периодичность проведения 
технического осмотра 
находящихся в эксплуатации 
транспортных средств. 
Федеральные Указ Президента Российской 
Федерации от 15.06.1998 № 
711 "О дополнительных мерах 
по обеспечению безопасности 
дорожного движения" (вместе 




внутренних дел Российской 
Федерации") (ред. от 
04.04.2014 ) 
Устанавливает единую 
систему правил, стандартов и 






















 Постановление Совета 
Министров - Правительства 
Российской Федерации от 
18.05.1993 № 477«О введении 
паспортов транспортных 




Министров - Правительства 
Российской Федерации от 
23.10.1993 № 1090"О Правилах 
дорожного движения" 
(вместе с "Основными 
положениями по допуску 
транспортных средств к 
эксплуатации и обязанности 
должностных лиц по 
обеспечению безопасности 





средств в целях 
упорядочения допуска 








целях обеспечения порядка 






Федеральные Постановление Правительства 
РФ от 12.08.1994 № 938 «О 
государственной регистрации 
автомототранспортных средств 
и других видов самоходной 
техники на территории 
Российской Федерации» 
Федеральный закон от 8 ноября 
2007 г. № 259-фз «Устав 






регистрации на территории 
Российской Федерации 
автомототранспортных 
средств в целях 





Закон Красноярского края от 
09.12.2010 N 11-5424 "О 
транспортном обслуживании 
населения и некоторых вопросах 
обеспечения безопасности 
регулирует вопросы 






дорожного движения в 
Красноярском крае"(Ред. от 
24.10.2013) 
Кроме того, вопросы 
тарифного регулирования 
пассажирских перевозок в 
городе Красноярске 





При этом основополагающими для организации автоперевозок на 
местном уровне, в г.Красноярске являются: 
- Решение Красноярского городского Совета депутатов от 25 мая 2006 
г. N 10-196 «О правилах организации транспортного обслуживания 
населения в городе Красноярске»; 
- Постановление Главы города от 02.04.2009 N 108 "Об утверждении 
Положения о порядке открытия, изменения и закрытия автобусных 
маршрутов в г. Красноярске" 
- Постановление администрации г. Красноярска от 14.11.2014 N 741"Об 
утверждении муниципальной программы "Обеспечение пассажирских 
перевозок транспортом общего пользования в городе Красноярске" на 2015 
год и плановый период 2016 - 2017 годов"; 
- Постановление администрации города от 18.07.2011 N 283 "Об 
утверждении Реестра муниципальных маршрутов регулярных перевозок 
автомобильным транспортом и городским наземным электрическим 
транспортом в городе Красноярске"; 
- Распоряжение администрации от 05.03.2011 N 5-тр "Об утверждении 
Порядка привлечения перевозчиков к выполнению регулярных пассажирских 
перевозок по муниципальным маршрутам регулярных перевозок на условиях 
временной работы"; 
- Распоряжение администрации города от 03.07.2013 N 5-тр "Об 
утверждении Порядка определения маршрутов с небольшой интенсивностью 
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пассажиропотоков для включения их в муниципальные программы 
пассажирских перевозок в городе Красноярске". 
- Концепция развития пассажирского транспорта общего пользования в 
городе Красноярске на 2011 - 2015 годы с перспективой до 2020 года 
Город Красноярск является большим транспортным узлом, вследствие 
этого мы сталкиваемся с рядом проблем организации пассажирских 
перевозок. 
Существенной проблемой является формирование заторов на дорогах 
города. Решение данной проблемы за счет оптимизации того или иного 
аспекта деятельности общественного транспортного предприятия 
обуславливается следующими признаками: 
– существенная доля маршрутного общественного транспорта в общем 
потоке транспортных средств; 
– значительное влияние на скорость транспортного потока вследствие 
интенсивного маневрирования (остановки, выезды из «карманов», 
перестроения) и громоздкости транспортного средства; 
– потенциальная способность сократить поток легковых транспортных 
средств за счет пользования автомобилистами общественным транспортом; 
– потенциальная способность к самоорганизации предприятий, 
работающих в сфере маршрутных пассажирских перевозок, в целях 
отстаивания своих интересов. 
Одна из актуальных проблем городского пассажирского транспорта 
общего пользования г. Красноярска – недостаточный уровень обновления 
парка коммерческих перевозчиков. Ежегодное обновление парка сегодня 
составляет порядка 0,5% при нормативе 10 – 12% в год. Требуется замена 
порядка 30% автобусов малого класса и 20% среднего класса по сроку 
службы. 
В муниципальных автобусных предприятиях в настоящее время 




Следующей проблемой является недостаточная экологичность 
используемой техники. Данная проблема тесно сопряжена с постепенным 
устареванием техники коммерческого общественного транспорта. Но городу 
необходимо использование новых, более практичных, экономичных и 
комфортных видов транспорта. Правительство Красноярска уже взяло на 
рассмотрение возможность использования скоростных трамваев. Трамвай 
располагает несколькими качествами метрополитена или железнодорожного 
транспорта. Его преимущества в том, что это единственный вид наземного 
транспорта, который технологически способен обеспечить крупные 
пассажирские потоки и имеет лучшие показатели по таким характеристикам, 
как комфорт, стоимость, безопасность и экологичность. Кроме того, 
легкорельсовый трамвай изолирован от других видов. Другим направлением 
решения данной проблемы выступает приобретение новых автобусов, 
соответствующих всем предъявляемым параметрам экологической 
безопасности. 
 
Общая система организации пассажирских автоперевозок на 




Рисунок 2.6. Инфраструктура пассажирских автоперевозок г. 
Красноярска 
 
На систему пассажирских перевозок активно воздействуют следующие 
элементы инфраструктуры: 
1) Население, которое выполняет 2 роли: 
- непосредственного потребителя предоставляемой услуги; 
- контролирующего элемента, непосредственно влияющего на работу 
системы посредством обращения в департамент по вопросам работы 
пассажирского транспорта общего пользования (обращения граждан). 
2) Органы государственной статистики – проводят сбор официальной 



































3) Научно-исследовательские институты - проводят сбор 
статистической и иной информации, ее обработку. К данной группе 
относятся также  учреждения образовательной сфер, т.к. посредством их 
генерируются различные исследования. 
Непосредственно сама система пассажирских перевозок состоит из 
управляющей и управляемой подсистем. 
Главной структурной единицей управляющей подсистемы является 
Отдел организации пассажирских автоперевозок и дорожного движения 
Департамента транспорта администрации г. Красноярска, который отвечает 
за формирование и проведение политики города в сфере организации 
пассажирских перевозок, направленной на удовлетворение потребностей 
населения города в услугах транспорта на качественном уровне, защиту прав 
потребителей на рынке транспортных услуг, а также разработку концепций 
программ в сфере развития транспорта общего пользования на основе 
потребности населения и организаций города в данном виде услуг. 
В функционал департамента транспорта входят следующие 
обязанности: 
- разработка реестра маршрутов общественного транспорта; 
- определение перечня  маршрутов с небольшой интенсивностью 
пассажиропотоков. 
- обеспечение бесперебойности движения автопарка по установленным 
маршрутам: в случае проведения публичного мероприятия на территории, 
захватывающей проезжую часть департамент разрабатывает схемы 
временного движения автотранспорта и информирует об этом население 
города; 
- изучение потребности населения в услугах пассажирского 
транспорта; 
- установка требований  по количеству, категории, классу и 
вместимости единиц техники на каждом городском маршруте регулярных 
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перевозок, исходя из пассажиропотока, пропускной способности объектов 
транспортной инфраструктуры, экологических норм. 
- разработка и утверждение плана перевозок пассажиров в городе 
Красноярске; 
- анализ и прогнозирование состояния обеспечения населения города 
услугами транспорта; 
- определение максимального количества единиц транспорта, 
работающих одновременно на маршруте;- разработка порядка привлечения 
перевозчиков к выполнению пассажирских перевозок на маршрутах на 
условиях временной работы, порядок заключения договоров об организации 
пассажирских перевозок без проведения конкурса, а также порядок 
проведения конкурса на право заключения договора об организации 
пассажирских перевозок наземным электрическим транспортом. 
- применение оперативных мер, направленных на улучшение 
показателей транспортного обслуживания населения; 
- руководство деятельностью муниципальных учреждений и 
предприятий; 
- контроль за соблюдением перевозчиками условий заключенных 
договоров об организации пассажирских перевозок, исполнением расписаний 
движения транспортных средств по маршрутам и в случае выявлений 
нарушений принимает меры, предусмотренные действующим 
законодательством. 
- кураторство над вопросами создания,  реорганизации или ликвидации 
муниципальных предприятий и учреждений в сфере пассажирского 
транспорта; 
- составление расписания движения транспортных средств; 
- формирование тарифов на городские пассажирские перевозки в 
пределах своих полномочий. 
- разработка и выполнение научно-технических программ, 
координацию научно-исследовательских, проектных и конструкторских 
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работ, обеспечение информационно-методической поддержки и содействия 
внедрению их результатов в транспортных организациях всех форм 
собственности и организационно-правовых форм. 
- разработка программ и реализация мер административного и 
экономического характера по защите окружающей среды, выполнению 
экологических требований, а также по другим аспектам в области 
эксплуатации транспортных средств, затрагивающим интересы населения. 
Контроль за работой пассажирского транспорта в г. Красноярске и 
обеспечение равных условий работы перевозчиков всех форм собственности 
на рынке услуг пассажирского транспорта осуществляет МКУ 
"Красноярскгортранс", в структуру которого входит Центральная 
диспетчерская служба. 
Диспетчеры при помощи автоматизированной навигационной системы 
диспетчерского управления производят управляющие, координирующие и 
контролирующие воздействия на пассажирский транспорт, оборудованный 
бортовыми навигационно-связными терминалами. В настоящее время 100% 
подвижного состава, осуществляющего пассажирские перевозки по 
городским маршрутам в г. Красноярске, оборудованы бортовыми 
навигационно-связными терминалами. 
Подводя итоги, следует еще раз обратить внимание на ряд проблем, 
возникших в сфере пассажирского автотранспорта г. Красноярска: 
- заторы на дорогах; 
- низкая скорость передвижения; 
- увеличение времени ожидания автобусов; 
- низкая степень комфорта при ожидании автобусов; 
- не установлен приоритет городского автотранспорта на дорогах 
- низкая привлекательность электротранспорта;  
- недостаточная приспособленность транспортной инфраструктуры 
города к нуждам маломобильных категорий населения 
- загрязнение окружающей среды 
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3. Теоретическое и практическое обоснование совершенствования 
системы пассажирских автоперевозок г. Красноярска 
 
В ходе работы были вывалены ряд проблем, возникших в сфере 
пассажирского автотранспорта г. Красноярска. Определим основные 
варианты решения данных проблем  и перспективы применения принципов 
муниципально-частного партнёрства: 
Таблица 3.1. Основные проблемы системы пассажирского 
автотранспорта г. Красноярска и направления их решения 
Проблемы  Направления решения 
проблем 
Формы МЧП 

















– для мероприятий, 
которые не могут 
обеспечивать 
стабильный доход для 
инвестора 
Концессионные 




























На настоящий момент на территории города Красноярска успешно 
применяются следующие меры муниципально-частного партнерства: 
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Мера 1. Обеспечение муниципальной поддержки организациям, 
выполняющим перевозки пассажиров автомобильным и электрическим 
транспортом по маршрутам с небольшой интенсивностью пассажиропотоков. 
В настоящее время тарифы на городские пассажирские перевозки 
общественным транспортом регулируются государством вследствие высокой 
социальной значимости данной отрасли экономики и низкой эластичности 
спроса. Так называемая общественно-оптимальная цена на уровне 
предельных издержек приводит к убыточности деятельности вследствие 
колебаний спроса. 
В настоящее время действуют заключенные между департаментом 
транспорта и рядом перевозчиков договоры об организации регулярных 
пассажирских перевозок по муниципальным маршрутам в городе 
Красноярске, которые включены в муниципальную программу пассажирских 
перевозок по маршрутам с небольшой интенсивностью пассажирских 
потоков, на выполнение которой юридическим лицам, индивидуальным 
предпринимателям предоставляются субсидии из бюджета города. В 
соответствии с частью 9 статьи 39 Федерального закона от 13.07.2015 N 220-
ФЗ и условиями указанных договоров последние действуют до 31.12.2018. 
Поддержание доли маршрутов, по которым предоставляется 
муниципальная поддержка, позволит как обеспечить равную транспортную 
доступность, так и снизить финансовую нагрузку на население в части 
оплаты транспортных услуг. 
Общий объем финансирования на выполнение мероприятия по 
возмещению недополученных доходов по маршрутам муниципальной 
программы перевозок составит 1504500,00 тыс. рублей, в том числе в 2017 
году - 501500,00 тыс. рублей, в 2018 году - 501500,00 тыс. рублей, в 2019 
году - 501500,00 тыс. рублей. 
Мера 2. Предоставление консультационно-информационных, 
административно-организационных услуг субъектам малого и среднего 
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предпринимательства на базе существующей инфраструктуры поддержки 
малого и среднего предпринимательства.  
Существующая структура поддержки предпринимательства отражена 
на рис. 3.1.  
В рамках указанной программы работает Центр содействия 
предпринимательству, специалисты которого бесплатно готовят около 1500 
документов для предпринимателей: от учредительных и бизнес-планов до 
налоговой отчетности и полных пакетов документов на получение 
финансовой поддержки, более того ежегодно регистрируют около 300 
субъектов предпринимательства. 
Кроме того, в программу поддержки включено финансирование  
Красноярского городского инновационно-технологического бизнес-
инкубатора.  
Объем финансирования мероприятий за счет бюджета города - 
31470,00 тыс. рублей, в том числе: 2017 год - 10490,00 тыс. рублей; 2018 год - 





Рис. 3.1. Базовые элементы инфраструктуры поддержки 
предпринимательства 
 
Мера 3. Реализация финансовой поддержки субъектов малого и 
среднего предпринимательства 
Мероприятия сформированы для оказания финансовой поддержки на 
обеспечение условий инвалидам для беспрепятственного доступа к 
транспортным средствам, осуществляющим перевозку пассажиров на 
регулярных маршрутах в городе Красноярске и предоставления 
Органы управления и разработки политики: 
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муниципального имущества в аренду субъектам малого и среднего 
предпринимательства, осуществляющим приоритетные для города виды 
экономической деятельности. 
В рамках финансовой поддержки планируется предоставлять субсидии 
субъектам малого и среднего предпринимательства на: 
-  возмещение  части затрат по уплате процентов по кредитам, 
выданным на строительство (реконструкцию) для собственных нужд 
производственных зданий, строений, сооружений и на приобретение 
оборудования в целях создания и (или) развития, и (или) модернизации 
производства товаров, работ, услуг; 
- возмещения части затрат по уплате лизинговых платежей по 
договорам лизинга оборудования в целях создания и (или) развития, и (или) 
модернизации производства товаров, работ, услуг; 
- возмещения части затрат на уплату первого взноса (аванса) при 
заключении договора лизинга оборудования с российскими лизинговыми 
организациями в целях создания и (или) развития либо модернизации 
производства товаров (работ, услуг). 
В прошлом году по различным направлениям поддержку, в том числе и 
финансовую помощь (субсидии) получили более 6,5 тыс. предпринимателей.  
Предусмотрена субсидия в объёме 2,4 млн рублей на приобретение в 
лизинг низкопольных автобусов для беспрепятственного доступа к 
транспортным средствам людей с ограниченными возможностями здоровья. 
Объем финансирования мероприятий за счет средств бюджета города - 
60000,00 тыс. рублей, в том числе: 2017 год - 20000,00 тыс. рублей; 2018 год - 
20000,00 тыс. рублей; 2019 год - 20000,00 тыс. рублей 
Мера 4. Реализация имущественной поддержки субъектам малого и 
среднего предпринимательства, осуществляемую в виде передачи во 
владение и (или) в пользование муниципального имущества для 
осуществления предпринимательской деятельности. 
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С целью оказания имущественной поддержки департамент 
муниципального имущества и земельных отношений администрации города 
осуществляет предоставление муниципального имущества в аренду 
субъектам малого и среднего предпринимательства. 
Мера 5. Участие администрации города в конкурсном отборе на 
софинансирование муниципальных программ поддержки субъектов малого и 
среднего предпринимательства с целью получения средств из вышестоящих 
бюджетов в соответствии с государственной программой Красноярского края 
"Развитие инвестиционной, инновационной деятельности, малого и среднего 
предпринимательства на территории края", утвержденной Постановлением 
Правительства Красноярского края от 30.09.2013 N 505-п. 
Подводя итоги, можно сказать, что вопросам пассажироперевозок 
уделяется достаточное внимание города со стороны муниципальных властей. 
С одной стороны это показывает достаточно развитая нормативно-правовая 
база, регламентирующая работу автотранспортных предприятий и 
содержащая в себе основные направления развития данной области. С другой 
стороны, проведённый анализ показателей подтверждает  достаточно 
высокий уровень развития отрасли пассажироперевозок.  
Стратегией развития пассажирского автотранспорта предусматривается 
ускоренное приоритетное развитие общественного пассажирского 
транспорта, транспортных и логистических технологий для обеспечения 
высокого качества грузовых перевозок, внедрение интеллектуальных 
транспортных систем. На этом этапе будут обеспечены отработка и 
тиражирование механизмов реализации проектов на принципах 
государственно-частного партнерства на всех видах транспорта17. 
Остро стоит проблема привлечения инвестиций в развитие 
транспортной отрасли, что обусловлено низкими инвестиционными 
возможностями транспортных предприятий, трудностями с привлечением 
                                                 
17
 Распоряжение Правительства РФ от 22.11.2008 N 1734-р (ред. от 11.06.2014) <О Транспортной 




долгосрочных заемных средств, неразвитостью механизмов государственно-
частного партнерства. В настоящее время в большинстве случаев реализуется 
не капиталоёмкая модель развития, при которой объемы услуг растут 
благодаря увеличению использования существующих основных фондов. 
 
Мероприятия по совершенствованию системы пассажирских 
автоперевозок в первую очередь  должны быть направлены на улучшение 
качества пассажироперевозок и увеличение удовлетворенности пассажиров. 
Для  достижения поставленной цели можно предложить внедрение 
следующих механизмов: 
Мера 1. Ужесточение контроля за системой приоритета общественного 
транспорта.  
В целях оптимизации существующей улично-дорожной сети города 
Красноярска необходимо создать условия, способствующие обеспечению 
приоритета движения общественного транспорта, за счет организации на 
отдельных участках улично-дорожной сети выделенных полос.  
На настоящий момент на улицах: Ленина, К. Маркса, П. Железняка и 
частично на ул. 9 Мая созданы выделенные полосы для движения 
общественного транспорта. 
В соответствии с Распоряжением администрации г.Красноярска от 
18.05.2016 № 46-гх «Об утверждении документа планирования регулярных 
перевозок по муниципальным маршрутам в городе Красноярске на 2016–
2018 годы»  планируется создание выделенных полос на основных 
магистралях города: ул. Тотмина, ул. Высотная, ул. Копылова, ул. Шахтеров, 
ул. 9 Мая, пр-т Комсомольский, пр-т Металлургов, ул. Краснодарская, пр-т 
Свободный,                ул. Александра Матросова, ул. Маерчака, ул. Калинина, 




На рис. 3.2 желтым цветом выделены улицы, на которых фактические 
или в ближайшей перспективе будут организованы выделенные полосы для 
автобусов. 
 
Рис. 3.2. Схема расположения выделенных полос для автотранспорта 
 
Таким образом, около 40% протяженности автобусных маршрутов 
будет обеспечено выделенной полосой для пассажирского автотранспорта. 
Предложение 1.  
В целях пресечения нарушения порядка движения и предоставления 
приоритета движения городскому пассажирскому транспорту предлагается 
монтаж ограничений на главных магистралях города, обозначающих 
выделенную полосу для автобусов. Предлагается установить ограничения в 
виде невысокого бордюра, который в случае создания аварийной ситуации 
возможно переехать без повреждения транспортного средства. Установка 
бордюра должна быть осуществлена с учетом сложившейся практики 
маневрирования на дороге – т .е. с «пробелами» в близи перекрестков, в 
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местах присоединения второстепенных и дворовых дорог. Данная мера 
позволит психологически оградить автовладельцев от нарушений. Подобная 
система успешно реализована во многих европейских городах, а также в 
тестовом режиме запущена в Москве (рис. 3.3). 
 
Рис.3.3. Пример ограждения автобусной полосы 
 
По своей специфике мероприятие является мероприятием социальной 
значимости без какой-либо возможной коммерческой составляющей и не 
может приносить потенциальный доход инвестору. Поэтому в целях 
привлечения частного инвестора муниципальными властями могут 
постепенно возмещаться расходы инвестора за счет взимания штрафов за 
нарушение дорожной разметки. 
Форма муниципально-частного партнерства: модель лизинга - частный 
партнер, выполняет за свой счет (или привлеченные средства) определенные 
работы (как правило, связанные с крупными проектными работами и 
строительством), а публичный партнер обязуется выкупать результаты работ 
по мере их осуществления (в рассрочку). 
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Объект лизингового соглашения: система ограждений, 
обеспечивающая беспрепятственное движение пассажирского 
автотранспорта. По виду и структуре данное ограждение схоже и 
искусственными неровностями в виде лежачих полицейских, дополненных 
столбиками.  
Общий объем инвестиций: Стоимость установки 1 погонного метра 
такого бордюра в среднем составляет 1200 руб. Расчётная протяженность 
указанных улиц составляет 72,4 км. Исходя из расчета, что бордюр будет 
устанавливаться в прямом и обратном направлении, необходимо для 
установки 144,8 км. Таким образом, расчетная стоимость реализации 
мероприятия составит 173 760 тыс. руб. 
Плата лизингодателю: плата лизингодателю определяется 
ежеквартально  исходя из стоимости одного  административного 
правонарушения в части заезда на полосу движения, выделенную для 
общественного транспорта, умноженной на количество количество 
правонарушений, оплата по которым поступила в бюджет Красноярского 
края  за отчетный квартал. В данном случае между частным инвестором, 
городом Красноярск и Красноярским краем заключается трехстороннее 
лизинговое соглашение, обязанности по которому распределяются 
следующим образом: 
- частный инвестор – строительство системы ограждений за счет 
собственных средств; 
- муниципальное образование г. Красноярск – перечисление 
ежеквартальных платежей инвестору; 
- субъект федерации Красноярский край – исчисление суммы 
ежеквартальных платежей исходя из сумм уплаченных штрафов за 




В целях расчета платы стоимость одного переданного 
административного правонарушения определим в размере 1/3 от суммы 
штрафа, т.е. 500 руб.  
Таким образом, окупаемость данного проекта для инвестора наступит 
по достижении фиксации 347 200 нарушений (173 760 тыс. руб. / 500 руб), 
т.е. при фиксации 50 тыс. нарушений в год окупаемость наступит через 7 лет. 
Предполагается заключение соглашения сроком на 10 лет. 
Ожидаемая прибыль инвестора составит: 76 240 тыс. руб. (50 000 
нарушений * 10 лет * 500 руб -  173 760 тыс. руб. )   
Ожидаемые доходы в бюджет составят: 500 000 тыс. руб. (50 000 
нарушений * 10 лет * 1500 руб -  173 760 тыс. руб. -76 240 тыс. руб.) 
Данная мера позволит увеличить скорость сообщения общественного 
транспорта не только на локальных участках маршрута, но и по всей его 
длине.  
Предложение 2.  
Осуществление видео-контроля за нарушением дорожной разметки в 
части неправомерного пересечения выделенной для автобусов полосы. На 
настоящий момент в городе работает сеть камер видео фиксации 
«Безопасный город» (рис. 3.4) , функционал которых необходимо дополнить 





Рис. 3.4. Схема камер видеофиксации в г. Красноярске 
 
Практика внедрения систем фото- и видео-фиксации на началах 
муниципально-частного партнерства уже существует в нескольких городах 
России, частным партнером выступает ПАО «Ростелеком». 
Системе видео-контроля помимо существенных  первоначальных 
вложений требуется дальнейшее управление. Таким образом, наиболее 
подходящей формой муниципально-частного партнерства представляется  
концессия модели ВОО (Build — Own — Operate) — «Строительство — 
владение — управление», при которой строительство объекта (в данном 
случае – разработка технической документации и дальнейшее приобретение 
видеокамер) осуществляется концессионером, в дальнейшем концессионер 
осуществляет последующую эксплуатацию имущества, владея им на праве 
собственности, срок действия которого не ограничивается; 
Объект концессионного соглашения: система контроля безопасности 
дорожного движения, состоящая из элементов обустройства автомобильных 
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дорог – стационарных и передвижных комплексов фотовидеофиксации, 
центра обработки данных, нематериальных активов и иного оборудования 
технологически связанных между собой и предназначенная для 
осуществления деятельности, предусмотренной концессионным 
соглашением, включая: 
1) Элементы обустройства автомобильных дорог - стационарные 
комплексы фотовидеофиксации нарушений ПДД в количестве 150 рубежей 
контроля скоростного режима, выезда на встречную полосу движения, 
движения по обочине, движение по выделенной полосе для пассажирского 
автотранспорта (тип комплекса «1»); 
2) Элементы обустройства автомобильных дорог - передвижные 
комплексы фотовидеофиксации нарушений ПДД  в количестве не менее 50 
единиц (тип комплекса «2»). 
Общий объем инвестиций: Исходя из данных концессионного 
соглашения о создании и эксплуатации системы контроля безопасности 
дорожного движения в Московской области №11 от 15.03.2016 года, 
стоимость одного стационарного комплекса фотовидеофиксации нарушений 
ПДД (тип комплекса «1») составляет 6 800 тыс. руб., стоимость одного 
передвижного комплекса фотовидеофиксации нарушений ПДД (тип 
комплекса «2») составлет 5 200 тыс. руб.  
Инвестиции в создание рубежей контроля, оборудованных 
стационарными комплексами фотовидеофиксации нарушений правил 
дорожного движения (скоростной режим, выезд на встречную полосу 
движения, движение по обочине) и создание передвижных комплексов 
фотовидеофиксации составят 1 280 000 тыс. руб.  
Плата Концедента рассчитывается ежеквартально и состоит из двух 
частей:  
(a) Основная часть Платы Концедента, и 
(b) Дополнительная часть Платы Концедента. 
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Основная часть Платы Концедента определяется исходя из стоимости 
одного переданного административного правонарушения и рассчитывается 
как количество переданных административных правонарушений на 
основании сведений, полученных с использованием комплексов 
фотовидеофиксации, входящих в состав объекта Концессионного соглашения 
и имущества Концедента, оплата по которым поступила в бюджет 
Красноярского края за отчетный квартал, умноженное на стоимость одного 
ПАП. 
В целях расчета платы стоимость одного переданного 
административного правонарушения определим в размере 233 руб. (данные 
взяты на основе концессионного соглашения по Московской области)  
Дополнительная часть Платы Концедента соответствует фактическим 
расходам Концессионера на франкирование и почтовую рассылку заказным 
письмом или иным предусмотренным Действующим законодательством 
способом копий переданных административных правонарушений адресатам 
в отчетном квартале. Фактические Расходы Концессионера подтверждаются 
первичными учетными документами. При этом затраты на франкирование и 
почтовую рассылку одного переданного административного правонарушения 
должны быть основаны на тарифах на франкирование и отправку одного 
заказного письма весом до 20 г., установленных ФГУП «Почта России» в 
отчетном квартале. 
В данном случае между частным инвестором, городом Красноярск и 
Красноярским краем заключается трехстороннее концессионное соглашение, 
обязанности по которому распределяются следующим образом: 
- частный инвестор – строительство системы видеонаблюдения  за счет 
собственных средств, ее эксплуатация и обслуживание; 
- муниципальное образование г. Красноярск – перечисление 
ежеквартальных платежей инвестору; 
- субъект федерации Красноярский край – исчисление суммы 
ежеквартальных платежей исходя из сумм уплаченных штрафов за 
73 
 
административные правонарушения в части дорожного движения и 
перечисление сумм платежей на счета администрации города. 
Окупаемость данного проекта для инвестора наступит по достижении 
фиксации 5 493 536 нарушений (1 280 000 тыс. руб. / 233 руб), т.е. при 
фиксации 200 тыс. нарушений в год окупаемость наступит через 27 лет. 
Соглашение заключается на срок 50 лет. 
Ожидаемая прибыль инвестора составит: 1 050 000 тыс. руб. (200 000 
нарушений * 50 лет * 233 руб -  1 280 000 тыс. руб. )   
Ожидаемые доходы в бюджет составят: 5 687 670 тыс. руб. (200 000 
нарушений * 50 лет * 569 руб. (средний размер штрафа)  -  1 280 000 тыс. руб. 
-76 240 тыс. руб.) 
Данное мероприятие позволит снизить количество административных 
правонарушений. 
Мера 2. Улучшение качества времени ожидания пассажирского 
автотранспорта. 
Предложение 3.  
Установка теплых автобусных остановок с возможностью мониторинга  
скорости прибытия автотранспорта, подключения к wi-fi, платным туалетом. 
В рамках данного мероприятия предлагается установка теплых 
остановочных пунктов в местах наибольшего пассажиропотока: остановки 
вблизи крупных торговых центров, крупных организаций  и ВУЗов в 
количестве 20 штук. Данную систему остановок предлагается интегрировать 
в уже существующую систему платных парковок в центре г. Красноярска. В 
частности – необходима установка новых остановочных пунктов  вблизи 
основных крупных бесплатных автопарковок.   








Город Красноярск находится в зоне, где продолжительность 
солнечного времени более 2000 часов в год, а получаемая солнечная 
радиация составляет 4,5-5кВт ч/м2 день. Такие показателя позволяют 
получить от солнечной панели мощностью в 100 Вт – это около 200 кВт в 
год. 
В России системы солнечного электроснабжения применяются редко, в 
основном для сезонного электроснабжения дачных участков. 
Основными достоинствами солнечных батарей можно считать их 
конструктивную простоту, полное отсутствие подвижных деталей, простой 
монтаж, минимальные требования к обслуживанию во время эксплуатации, 
энергия вырабатывается сразу в виде электричества, безграничный ресурс, 
экологичность, полное отсутствие вредных выбросов, независимость от 
центральных электрических сетей. 
Фоточувствительные панели на крыше остановки вырабатывают 
электричество для питания информационных экранов, обеспечивающих 




Магазин     
Солнечная батарея 
    
Туалет 
Информационное табло (LED-экран) Информационный стенд 
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движения и маршруты автобусов, для освещения остановки – светодиодные 
лампы.  
Солнечная панель вырабатывает электричество при попадании 
солнечного света. Выработанное электричество хранится в аккумуляторах. 
Контроль над зарядкой аккумуляторов осуществляет контроллер, находящий 
в аппаратном ящике. Электричество в аккумуляторах служит для питания 
LED-экранов и светодиодных уличных ламп. Воздух в летнее время на 
остановке будет охлаждаться (а в зимнее – нагреваться) при помощи 
кондиционера. 
Панель установлена на крыше под углом 52 – это оптимальный угол 
для выработки достаточного количества электричества. Боковые стены 
выполнены из легкого прозрачного  и непрозрачного  пластика. Они крепятся 
на металлическую раму. Вся установка устанавливается на металлический 
каркас. 
Боковые стенки сделаны из сотового поликарбоната, который обладает 
повышенной прочностью, хорошими теплоизоляционными качествами. 
Каркас остановки выполнен из стали, а крыша утеплена ФРП-1-
теплоизоляционным материалом, обеспечивающим отсутствие значительных 
теплопотерь. 
Важной экономической составляющей автобусной станции является 
здание, задействованное под торговую площадку, что является привлечением 
для инвесторов. Электроэнергия на освещение этой торговой площадке будет 
поступать от солнечной установки, остальная часть будет компенсироваться 
от городской сети. 
Предложенная модель автобусной остановки обеспечивается 
электроэнергией за счет расположения на крыше солнечной установки. 
Солнечные панели будут при этом вырабатывать энергию в течение 




Подобные автобусные остановки могут обеспечивать освещение при 
помощи светодиодных ламп ночью, кондиционирование воздуха в летнюю 
жару, указывать маршруты данной остановки при помощи LED-дисплея. 
Использование автобусных станций энергоэффективными крышами не 
только существенно сократить потребление электричества, но и будет 
являться замечательным примером, как можно использовать солнечные 
панели и будет способствовать распространению солнечных батарей среди 
населения. 
Общий объем инвестиций: 100 млн. руб. Стоимость одного 
остановочного пункта составляет около 5 млн. руб.   
Доходы инвестора:  
- доход от размещения рекламы; 
- доход от платных  туалетов; 
- доход от арендных платежей. 
Между частным инвестором и городом Красноярск заключается 
инвестиционное соглашение, обязанности по которому распределяются 
следующим образом: 
- частный инвестор – строительство системы остановочных пунктов  за 
счет собственных средств, ее эксплуатация и обслуживание; 
- муниципальное образование г. Красноярск – помощь в получении 
разрешительных документов на строительство, согласование документации 
по подключению к сетям. 
Ожидаемый эффект: Данное мероприятие позволит повысить 
комфортность и удовлетворенность пассажиров временем ожидания 
автобусов 
Экологическая и социальная эффективность предлагаемых 
мероприятий. 
По результатам опросов, проведенных Политехническим институтом 
ФГАОУ ВПО "Сибирский федеральный университет", выявлено, что при 
условии совершенствования системы общественного транспорта 53% 
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населения, использующего личный транспорт, рассмотрят возможность 
поездок на общественном транспорте. По ориентировочным расчетам с 
использованием личного транспорта население совершает до половины 
поездок (т.е. количество поездок на личном транспорте примерно 
соответствует числу пассажирских корреспонденций общественного 
транспорта). Таким образом, соответствующее повышение качества 
обслуживания на общественном транспорте может существенно повысить 









Данная работа посвящена совершенствованию системы городских 
автоперевозок на основе механизмов муниципального-частного партнерства.  
Муниципально-частное партнерство – это механизм, позволяющий 
получить необходимый эффект от объединения общих усилий государства и 
бизнеса при реализации общественно значимых социально-экономических 
проектов. 
В практике Российской Федерации формы публично-частного 
партнерства чаще классифицируются исходя из организационно-правовых  
форм, с применением которые преимущественно заключаются 
соглашения публично-частного партнерства:   
1) инвестиционные соглашения (контракты с инвестиционными 
обязательствами частного бизнеса);  
2) договоры аренды государственного и муниципального имущества, 
включая лизинговые соглашения;  
3) концессии (концессионные соглашения);  
4) совместное инвестирование (участие в капитале), создание 
совместных акционерных предприятий;  
5) соглашения о разделе продукции (СРП);  
6) контракты, сочетающие в себе различные виды работ и отношений 
собственности.  
Применение механизмов муниципально-частного партнерства в сфере 
общественного транспорта  несет потенциальные преимущества для всех 
участвующих сторон: для транспортных предприятий прежде всего это 
упразднение препятствий для осуществления деятельности и четкое 
понимание складывающихся вариантов развития; для населения – это 
повышение качества функционирования общественного транспорта; для 
муниципальных властей – это снижение бюджетной нагрузки и повышение 
эффективности работы отрасли. 
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В настоящее время в городе функционирует транспортная система, в 
которую входят следующие виды пассажирского транспорта: наземный 
городской пассажирский транспорт общего пользования, личный и 
служебный транспорт.  
В г. Красноярске пассажирский транспорт общего пользования 
обеспечивает более 85 % трудовых и бытовых поездок населения в 
городском и пригородном сообщении и входит важнейшей составной частью 
в городскую инфраструктуру 
В настоящее время основной объем перевозок (88,8%) пассажиров по 
регулярным маршрутам города Красноярска осуществляется  
автотранспортом (автобусом) 
На рынке городских автоперевозок города функционируют 3 
муниципальных автотранспортных предприятия и 48 частных организаций. 
За анализируемый период наблюдается некоторое увеличение доли 
муниципального автотранспорта, что соответствует положениям концепции 
развития пассажирского транспорта общего пользования в городе 
Красноярске на 2012 - 2016 гг. 
Современное состояние и проблемы транспортной отрасли города 
Красноярска характеризуются следующим: 
- вследствие возникновения заторов на дорогах города снижается 
скорость передвижения автобусов, увеличивается время ожидания автобусов 
пассажирами а также увеличивается время нахождения в пути при поездках 
по городу; 
- неотлажена система обеспечения приоритета городского 
автотранспорта на дорогах; 
- низкая привлекательность электротранспорта для пассажиров 
вследствие высокого износа инженерной инфраструктуры и подвижного 
состава; 
- недостаточная приспособленность транспортной инфраструктуры 
города к нуждам маломобильных категорий населения; 
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- загрязнение окружающей среды. Доля автотранспорта в шумовом 
воздействии на окружающую среду составляет 85 - 90%, доля выбросов в 
атмосферу загрязняющих веществ - 43%, парниковых газов - 10%. При этом 
доля общественного транспорта в общем количестве автотранспорта 
составляет всего 0,4%. 
Для решения указанных проблем были разработаны следующие 
мероприятия:  
В целях пресечения нарушения порядка движения и предоставления 
приоритета движения городскому пассажирскому транспорту предлагается 
монтаж ограничений на главных магистралях города, обозначающих 
выделенную полосу для автобусов.  Данное мероприятие позволит увеличить 
скорость сообщения общественного транспорта не только на локальных 
участках маршрута, но и по всей его длине.  
Осуществление видео-контроля за нарушением дорожной разметки в 
части неправомерного пересечения выделенной для автобусов полосы. В 
рамках мероприятия предлагается установить дополнительные камеры: 150 
стационарных и 50 передвижных.  
3) Установка теплых остановочных пунктов в местах наибольшего 
пассажиропотока: остановки вблизи крупных торговых центров, крупных 
организаций  и ВУЗов в количестве 20 штук. Данную систему остановок 
предлагается интегрировать в уже существующую систему платных парковок 
в центре г. Красноярска. В частности – необходима установка новых 
остановочных пунктов  вблизи основных крупных бесплатных автопарковок.   
Результатом предложенных мероприятий будет: 
- увеличение скорости сообщения общественного транспорта по всей 
длине маршрута; 
- снижение количества административных правонарушений; 
- увеличение комфортности пользования пассажирским 
автотранспортом; 
- увеличение пассажиропотока на общественном транспорте; 
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- снижение транспортной нагрузки на дороги города со стороны 
личного автотранспорта; 
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